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Scheibenbremse. insbesondere fur ein Nutzfahrzeug 





Die vorliegende Erfindung betrifft eine Scheibenbremse, insbesondere fur ein Nutz- 
fahrzeug, gemafi dem Oberbegriff des Anspruchs 1. 

;i einer derartigen Scheibenbremse, wie sie beispielsweise aus der DE 94 22 342 Ul 
fcannt ist und die ublicherweise druckluftbetatigbar ist, ist die Zuspannvorrichtung 
mit einer Traverse gekoppelt, in der vorzugsweise zwei Stellspindeln gelagert sind, die 
jeweils ein Druckstiick zur Aufhahme einer Bremsbacke aufweisen, die im Funktions- 
fall an eine Bremsscheibe angedruckt wird. 

Die beiden Stellspindeln sind mit einem Auflengewinde versehen und in eine jeweils 
zugeordnete Gewindebohrung der Traverse eingeschraubt. 

Mittels einer Nachstelleinrichtung, die einer Stellspindel zugeordnet ist, und einem 
Mitnehmer der anderen Stellspindel wird durch Verdrehen der Stellspindeln in den 
windebohrungen bei Verschleifi des Bremsbelages die Bremsbacke so weit zuge- 
:llt, dafl ein Liiftspiel zwischen dem Bremsbelag und der Bremsscheibe im wesentli- 
chen immer konstant bleibt. 



Um zu verhindern, daB durch Erschiitterungen wahrend des Fahrbetriebs die Stellspin- 
deln ihre Lage und somit den Abstand zwischen dem Bremsbelag und der Scheiben- 
bremse, also das Liiftspiel, verandern, werden Sicherungselemente eingesetzt, die 
drehhemmend auf die Stellspindeln einwirken, so dafi die genannte unbeabsichtigte 
VersteUung der Stellspindeln verhindert wird. Dabei liegen die Sicherungselemente 
reibend an der Stellspindel oder Teilen davon an. 
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Die Reibkraft ist so bemessen, daB bei einem durch die Nachstelleinrichtung aufzu- 
bringenden bestimmten Drehmoment die Drehung der Stellspindebi problemlos mog- 
lich ist, wobei dieses Drehmoment groBer ist als ein solches, wie es sich aus den Er- 
schutterungskraften im Fahrbetrieb ergeben kann. 

Ein bekanntes Sicherungselement besteht aus einer Sekundardichtung, die in dem dem 
Druckstuck zugewandten Endbereich einer SteUspindel angeordnet ist und sichernd in 
die SteUspindel eingreift. 

Unter anderem zur Funktion der Drehhemmung besteht die Sekundardichtung bzw. 
das in die SteUspindel greifende Teil aus einem Kunststoff, der vor allem durch die 
m Bremsen entstehende Reibwarme in Mitleidenschaft gezogen werden kann. 

Dies trifft gleichermaBen auf eine ebenfalls aus Kunststoff bestehende Hiilse zu, durch 
die eine Druckfeder vorspannbar ist, die sich andererseits an dem genannten Mitneh- 
mer der zweiten SteUspindel abstutzt, wodurch in diesem Bereich eine Drehhemmung 
erreicht wird, 





Durch die konstruktionsbedingt unterschiedlichen Eingriffe im Sinne einer Drehhem- 
mung beider Sicherungselemente ist iiberdies eine fur beide gleiche Reibwerteinstel- 
lung praktisch nicht moglich, woraus sich ebenfalls Probleme sowohl beim Nachstel- 
len wie auch bei der Sicherung der beiden Stellspindeln ergeben konnen. 

ar vorliegenden Erfindung liegt daher die Aufgabe zugrunde, eine Scheibenbremse 
der gattungsgemafien Art so weiter zu entwicleln, daB mit konstruktiv einfachen Mit- 
teln die Zuverlassigkeit der Drehhemmung der SteUspindel verbessert und die Be- 
triebssicherheit insgesamt erhoht wird. 

Diese Aufgabe wird durch eine Scheibenbremse gelost, die die Merkmale des An- 
spruchs 1 aufweist. 

Innerhalb der Gewindebohrung bzw. des Eingriffsbereiches der Gewindespindel in das 
Gewinde der Gewindebohrung ist die Anordnung des Sicherungselementes in Form 
des Federringes im wesentlichen frei wahlbar, so daB der Federring auBerhalb eines 
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Bereiches plaziert werden kann, der von der bei einer Bremsung entstehenden Warme 
beaufschlagt wird. Materialschadigende Einfliisse konnen dadurch praktisch nicht 
mehr oder unwesentlich auftreten, wodurch sich eine gegeniiber dem Stand der Tech- 
nik erheblich verbesserte Sicherheit ergibt. 

In vorteilhafter Weise besteht der Federring aus Metall, start wie bisher aus Kunststoff. 
Aufgrund der Warmeunempfindlichkeit des Metalls gegenuber dem bisher eingesetz- 
ten Kunststoff kann das Sicherungselement praktisch an jeder geeigneten Stelle des 
Funktionsbereiches vorgesehen sein, ohne daB sich Standzeitnachteile ergeben. Dar- 
iiber hinaus ist der durch die drehhemmend wirkenden Reibkrafte bedingte VerschleiB 
des Sicherungselementes vernachlassigbar klein, so daB sich insgesamt eine wesentli- 
^^p C VerDesserun S der Funktionssicherheit im Dauerbetrieb ergibt. 

Da nun eine exakte Positionierung der Sicherungselemente moglich ist sowie eine ge- 
nau gleiche Ausbildung insbesondere hinsichtlich Material und Form der Federringe, 
wird fur beide Stellspindeln ein gleich grofles Klemmoment wirksam. 

Die Klemmwirkung selbst ist definierbar, und zwar durch die Art und Ausfuhrung der 
Federringe sowie die definierte Einbaulage zwischen den zu verspannenden Bauteilen. 

Die Drehhemmung der Gewindespindeln erfolgt gleichmaBig iiber den gesamten Um- 
fang, ohne Angriff auf die Gewindeflanken, wodurch sich eine schonende Klemmung 
^|pgibt. 

Die erforderliche Klemmkraft des Federringes kann durch Geometrieanderungen, aber 
auch durch entsprechende Materialauswahl erreicht werden und ist exakt vorbestimm- 
bar. 

Nach einem weiteren Gedanken der Erfmdung ist vorgesehen, den Federring in seiner 
Kontur wellenformig zu gestalten, so daB ein Teil der sich bildenden ,radial ausge- 
richteten Kuppen am Grund der Ringnut und der andere Teil am Gewinde des zuge- 
ordneten Bauteiles, also der Stellspindel oder der Gewindebohrung, anliegt. 
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Da der Federring iiber den ganzen Umfang reibend anliegt, ist eine Verdrehsicherung 
fur den Federring nicht erforderlich. 

Im iibrigen ist die Herstellung des Federringes, dessen Montage sowie das Einbringen 
der Ringnut sehr einfach und kostengiinstig moglich. Auch ein Auswechseln des Fe- 
derringes gestaltet sich sehr einfach, so dafi sich insgesamt eine Kostenoptimierung 
ergibt, die insbesondere deshalb als besonders vorteilhaft angesehen werden mufi, als 
solche Scheibenbremsen in grofien Stuckzahlen Verwendung finden. 

Weitere vorteilhafte Ausbildungen der Erfindung sind in den Unteranspriichen ge- 
kennzeichnet. 



isruhrungsbeispiele der Erfindung werden nachfolgend anhand der beigeffigten 
Zeichnungen beschrieben. 

Es zeigen: 

Figur 1 eine erfindungsgemafie Scheibenbremse in einer teilweise geschnittenen 
Draufsicht, 

Figur 2 eine Einzelheit der Scheibenbremse in einer perspektivischen Ansicht, 



3 ein Sicherungselement nach der Erfindung ebenfalls in perspektivischer 
Darstellung. 



In der Figur 1 ist eine Scheibenbremse, insbesondere fur ein Nutzfahrzeug, dargestellt, 
die in ihrem Grundaufbau einen Bremssattel 2 aufweist, der eine innenbeliiftete 
Bremsscheibe 1 umfafit, die an einer nicht dargestellten Achse des Nutzfahrzeuges 
befestigt ist. 

Der Bremssattel 2 ist an einem Bremstrager 6 des Nutzfahrzeuges, bezogen auf die 
Bremsscheibe 1, axial verschiebbar festgelegt. 



Hierzu sind Befestigungselemente 5 vorgesehen, die jeweils eine Gleitbuchse 7 sowie 
einen Fuhrungsholm 8 aufweisen. 



Die Gleitbuchsen 7 sind unverriickbar mit dem Bremssattel 2 verbunden, wahrend die 
Fiihrungsholme 8 in den Bremstrager 6 eingeschraubt sind, so daB die Gleitbuchsen 7 
zusammen mit dem Bremssattel 2 auf den insoweit ortsfesten Fuhrungsholmen 8 axial 
verschiebbar gelagert sind. 

Wie weiter in der Figur 1 erkennbar ist, ist die Bremsscheibe 1 mit Bremsbelagen 9 
zur Abbremsung in Wirkverbindung bringbar. Hierzu werden die Bremsbelage 9 bei 
Bremsungen gegen die Bremsscheibe 1 gedruckt. 

Auslosung eines Bremsvorgangs ist an einer Seite des Bremssattels 2 eine Zu- 
spannvorrichtung 1 1 angeordnet, von der im vorliegenden Ausmhrungsbeispiel nur ein 
Teil erkennbar ist und die an eine Traverse 10 angeschlossen ist. 

In diese Traverse 10 sind zwei parallel und mit Abstand zueinander verlaufende, ein 
Aufiengewinde aufweisende Stellspindeln 12 eingeschraubt, die an einem Ende jeweils 
ein Druckstuck 13 tragen, an denen einer der beiden Bremsbelage 9 befestigt ist. 

Mittels einer nicht dargestellten, mit mindestens einer der beiden Stellspindeln 12 ge- 
koppelten NachsteUeinrichtung wird bei jeder Betatigung der Zuspannvorrichtung 1 1 

•eicht, daB sich das infolge eines BelagverschleiBes andernde Liiftspiel konstant 
ibt, d. h., die Stellspindeln 12 werden durch Drehung entsprechend axial verscho- 
ben. 




Dabei kann die durch die NachsteUeinrichtung bewirkte Drehung einer Stellspindel 12 
durch eine Synchronisationseinrichtung auf die andere Stellspindel iibertragen werden, 
so daB diese um den gleichen Winkelbetrag gedreht wird mit der Folge, dafi beide 
Stellspindeln 12 um exakt die gleiche axiale Strecke verfahren werden. 

Um zu verhindern, daB sich wahrend des Fahrbetriebs, beispielsweise durch Erschutte- 
rung, die Stellspindeln 12 unbeabsichtigt verdrehen und somit das Luftspiel entspre- 
chend in unerwiinschter Weise verandert wird, sind Sicherungselemente jeweils in 
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Form eines Federringes 14 vorgesehen, der drehhemmend entweder an dem Gewinde 
der Stellspindel 12 oder der Gewindebohrung 16 anliegt. 

Beide Ausfuhrungsmoglichkeiten sind in der Figur 1 erkennbar. Dabei ist zu sehen, 
daB die obere Stellspindel 12 eine umlaufende Ringnut 15 aufweist, in der der Feder- 
ring 14 einliegt. Hingegen ist die Ringnut 15 im Bereich der unteren Stellspindel 12 
durch einen Einstich in die Gewindebohrung 16 gebildet, in der der Federring 14 ein- 
liegt und reibend am AuBengewinde der Stellspindel 12 anliegt. 

Eine vergroBerte Darstellung ist als schematischer Ausschnitt der Traverse 10 in der 
Figur 2 gezeigt, wobei diese Darstellung dem Bereich der unteren Stellspindel 12 nach 
1 entspricht. 

Darin ist ebenso wie in der Figur 3 zu erkennen, daB das der Federring 14 eine wellen- 
formige Kontur aufweist, deren Kuppen 17 wechselweise am Grand der Ringnut 15 
und am AuBengewinde der Stellspindel 12 anliegen. 

Wie weiter in der Figur 3 zu sehen ist, ist der Federring 14, der vorzugsweise aus ei- 
nem Stahlblechstreifen geformt ist, geschlitzt, so daB die Federkrafte radial wirksam 
werden konnen. 

Selbstverstandlich sind neben der gezeigten Form des Federringes 14 auch andere 
^J^ormen denkbar, insbesondere andere Konturen. 

Die Ringnut 15, die vorzugsweise steigungsfrei verlauft, ist in ihrer Breite der Breite 
des Federringes 14 angepafit, so dafi dieser axial verschiebegesichert einliegt. 




BezugszeichenUste 



1 Bremssscheibe 

2 Bremssattel 
3 

4 

5 Befestigungselement 

6 Bremstrager 

7 Gleitbuchse 

8 Fuhrungsholm 

• 9 Bremsbelag 

10 Traverse 

1 1 Zuspannvorrichtung 

12 Stellspindel 

13 Druckstuck 

14 Sicherungselernent 

15 Ringnut 

1 6 Gewindebohrung 

17 Hiigel 
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Patentanspriiche 

1. Scheibenbremse, insbesondere fur ein Nutzfahrzeug, mit einem eine Brems- 
scheibe (1) umfassenden Bremssattel (2), der an einem Bremstrager (6), bezo- 
gen auf die Bremsscheibe (1), axial verschiebbar befestigt ist und an dessen ei- 
ner Seite eine Zuspannvorrichtung (11) angeordnet ist, mit einem verschiebli- 
chen Element, insbesondere einer Traverse (10), das mindestens eine Gewinde- 
bohrung (16) aufweist, in die eine Stellspindel (12) eingeschraubt ist, die ein 
Druckstuck (13) tragt, mit dem eine Bremsbacke (9) gegen die Bremsscheibe 
(1) prefibar ist, mit einer mit der Stellspindel (12) in Wirkverbindung stehenden 
Nachstelleinrichtung, mit der eine verschleiBbedingte Anderung eines Lxift- 
spiels zwischen der Bremsbacke (9) und der Bremsscheibe (1) im wesentlichen 
ausgleichbar ist, und mit einem bis zu einem bestimmten Drehmoment dreh- 
hemmend auf die Stellspindel (12) wirkenden Sicherungselement, dadurch ge- 
kennzeichnet, dafi das Sicherungselement aus einem Federring (14) besteht, 
der in einer Ringnut (15) der Gewindebohrung (16) oder der Stellspindel (12) 
einliegt und sich federnd an dem gegemiber liegenden Gewinde abstiitzt. 

2. Scheibenbremse nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dafi der Feder- 
ring aus Metall besteht. 

3. Scheibenbremse nach Anspruch 2, dadurch gekennzeichnet, dafi der Feder- 
ring (14) als Stahlfeder ausgebildet ist. 

4. Scheibenbremse nach einem der Anspriiche 1 bis 3, dadurch gekennzeichnet, 
dafi der Federring (14) eine wellenformige Kontur aufweist. 

5. Scheibenbremse nach einem der Anspriiche 1 bis 4, dadurch gekennzeichnet, 
dafi der Federring (14) aus einem streifenformigen Federmaterial, vorzugswei- 
se Federblech, geformt ist. 

6. Scheibenbremse nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dafi die Ringnut 
(15) steigungsfrei ausgebildet ist. 




7. Scheibenbremse nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, daB die Ringnut 
(15) in ihrer Breite etwa der Breite des Federringes (14) entspricht. 

8. Scheibenbremse nach einem der Anspriiche 1 bis 7, dadurch gekennzeichnet, 
dafi der Federring (14) in seiner Geometrie, Dimensionierung und Material- 
auswahl abhangig von der auf die Stellspindel (12) aufzubringenden Klemm- 
kraft bestimmt ist. 

9. Scheibenbremse nach Anspruch 1, bei der zwei parallel und mit Abstand zuein- 
ander verlaufende Stellspindeln (12) vorgesehen sind, dadurch gekennzeich- 
net, daB jeder Stellspindel (12) ein Federring (14) zugeordnet ist. 



10. Scheibenbremse nach Anspruch 9, dadurch gekennzeichnet, daB die Feder- 
ringe (14) in Form, Material und Dimensionierung gleich sind. 




Zusammenfassung 

Eine Scheibenbremse, insbesondere fur ein Nutzfahrzeug, mit einem eine Brems- 
scheibe (1) umfassenden Bremssattel (2), der an einem Bremstrager (6), bezogen 
auf die Bremsscheibe (1), axial verschiebbar befestigt ist und an dessen einer Seite 
eine Zuspannvorrichtung (11) angeordnet ist, mit einem verschieblichen Element, 
insbesondere einer Traverse (10), das mindestens eine Gewindebohrung (16) auf- 
weist, in die eine Stellspindel (12) eingeschraubt ist, die ein Druckstuck (13) tragt, 
mit dem eine Bremsbacke (9) gegen die Bremsscheibe (1) prefibar ist, mit einer mit 
der Stellspindel (12) in Wirkverbindung stehenden Nachstelleinrichtung, mit der 
eine verschleifibedingte Anderung eines Liiftspiels zwischen der Bremsbacke (9) 
und der Bremsscheibe (1) im wesentlichen ausgleichbar ist, und mit einem bis zu 
einem bestimmten Drehmoment drehhemmend auf die Stellspindel (12) wirkenden 
Sicherungselement, ist so ausgestaltet, daB das Sicherungselement aus einem Fe- 
derring (14) besteht, der in einer Ringnut (15) der Gewindebohrung (16) oder der 
Stellspindel (12) einliegt und sich fedemd an dem gegeniiber liegenden Gewinde 
abstiitzt. 



Figur 1 
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